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Perairan Natuna merupakan salah satu dari 711 Wilayah Pengelolaan 
Perikanan. Stok ikan yang melimpah dengan pemanfaatan yang belum optimal 
menjadikan kawasan penangkapan ini menjadi incaran penangkapan oleh kapal-
kapal penangkap ikan asing. Untuk menjaga kedaulatan negara, keberadaan 
nelayan di Perairan Natuna menjadi bukti eksistensi Indonesia di perairan 
Natuna. Pemerintah sedang berencana untuk mengoperasikan kapal yang lebih 
besar di perairan Natuna untuk lebih menjaga teritorial Indonesia. Studi 
penelitian ini mengkaji kemungkinan kapal purse seine nelayan Pekalongan 
beroperasi di perairan Natuna. 
Tujuan penelitian yang dilakukan pada kapal purse siene di PPN 
Pekalongan untuk mengetahui kelayakan teknis kapal purse seine pekalongan 
untuk dioperasikan di perairan natuna. Tujuan pertama yang dilakukan penelitian 
ini adalah menganalisa stabiliitas pada kapal purse siene untuk menentukan 
daya oleng pada kapal. Tujuan kedua adalah menganalisa Seakeeping pada 
kapal purse siene unutk menentukan daya kenyamanan pada kapal terhadap 
orang atau ABK. Tujuan ketiga adalah mengetahui kelayakan operasional kapal 
berdasarkan biaya dan jarak tempuh kapal terhadap fishing ground. 
Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah metode deskriptif 
kuantitatif dan metode analisis yang dibantu dengan perangkat lunak. Data 
tersebut meliputi data primer dan sekunder. Data primer berasal dari perhitungan 
pada objek yang diteliti pada lokasi penelitian. Data sekunder berasal dari 
literatur yang sudah dipublikasikan. Metode analisis yang digunakan dengan cara 
menggunakan aplikasi Maxsurf untuk menghitung dan menganalisa perhitungan 
ukuran kapal purse seine tersebut.  
Hasil dari penelitian tersebut adalah permodelan kapal yang sesuai dengan 
observasi penelitian dan dirujuk ukuran kapal tersebut menggunakan perangkat 
lunak Maxsurf Modeler. Tahap selanjutnya adalah stabilitas kapal yang dianalisis 
menggunakan perangkat lunak Maxsurf Stability. Kondisi stabilitas kapal yang 
dihasilkan dalam penelitian tersebut didapatkan dari 4 kondisi loadcase, yaitu 
ketika kapal berangkat (100% BBM, 100% Air Tawar, 0% Palka), kondisi tiba di 
fishing ground (75% BBM, 75% Air Tawar, 0% Palka), kondisi sedang melakukan 
penangkapan (50% BBM, 50% Air Tawar, 50% Palka) dan kondisi Kembali ke 
fishing base (25% BBM, 25% Air Tawar, 100% Palka) menunjukkan hasil analisa 
yang memenuhi nilai standar yang ditetapkan oleh IMO (International Maritim 
Organization) code on Intact stability A.749 (18), Ch 3 - design criteria applicable 
to all ships. Tahap selanjutnya adalah seakeeping kapal yang dianalisis 
menggunakan perangkat lunak Maxsurf Motions Sickness. Analisa seakeeping 
pada grafik RAO kapal purse seine pada sudut datang gelombang 180⁰ gerak 
dominan yaitu heaving dan pitching. Gerakan rolling besaf terjadi ketika sudut 
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datang gelombang 135⁰ dan 90⁰. Nilai MSI pada kapal purse seine 
memperlihatkan ABK yang berada pada tengah dan ruang ABK kapal terasa 
nyaman hingga 8 jam perjalanan karena pada bagian ini menunjukkan nilai 
dibawah batas standar MSI. Posisi ABK depan merasa paling tidak nyaman 
setelah 30 menit perjalanan ketika tinggi gelombang 4 m dan kapal dalam 
kecepatan 10 knot. Jadi dapat disimpulkan kapal purse seine Pekalongan layak 
dioperasikan di peraira natuna. 
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Natuna Waters is one of the 711 Fisheries Management Areas. Abundant 
fish stocks with suboptimal utilization make this fishing area a target for foreign 
fishing vessels. To maintain state sovereignty, the presence of fishermen in 
Natuna waters will be proof of Indonesia's existence in Natuna waters. The 
government plans to operate larger vessels to operate in Natuna. This study will 
examine the possibility of Pekalongan fishermen to operate in Natuna.. 
The purpose of research conducted on purse siene vessels at PPN 
Pekalongan was to determine the technical feasibility of pekalongan purse seine 
vessels to be operated in Natuna waters. The first objective of this research is to 
analyze the stability of the purse siene vessel to determine the tilt power of the 
ship. The second objective is to analyze seakeeping on a purse siene ship to 
determine the comfort power on the ship against people or crew. The third 
objective is to determine the operational feasibility of the ship based on costs and 
distance from the ship to the fishing ground. 
The method used in this research is descriptive quantitative method and 
analysis method which is assisted by software. This data includes primary and 
secondary data. Primary data comes from calculations on the object under study 
at the research location. Secondary data comes from published literature. The 
analytical method used is by using the Maxsurf application to calculate and 
analyze the calculation of the size of the purse seine vessel. 
The result of this research is a ship modeling that is in accordance with 
research observations and the size of the ship is referenced using the Maxsurf 
Modeler software. The next stage is ship stability which is analyzed using 
Maxsurf Stability software. The stability condition of the ship produced in this 
study was obtained from 4 loadcase conditions, namely when the ship departed 
(100% BBM, 100% Fresh Water, 0% fish hatch), the condition arrived at the 
fishing ground (75% BBM, 75% Fresh Water, 0% fish hatch), the condition is 
currently catching (50% BBM, 50% Fresh water, 50% fish hatch) and the 
condition Returns to the fishing base (25% BBM, 25% Fresh water, 100% fish 
hatch) shows the results of the analysis that meet the standard values set by IMO 
(International Maritime Organization) code on Intact stability A.749 (18), Ch 3 - 
design criteria applicable to all ships. The next stage is ship seakeeping which is 
analyzed using Maxsurf Motions Sickness software. Seakeeping analysis on the 
RAO chart of the purse seine ship at the angle of incidence of the waves is 180 
dominan, the dominant motions are heaving and pitching. Besaf rolling motion 
occurs when the angle of incidence of the waves is 135⁰ and 90⁰. The MSI value 
on purse seine vessels shows that crew members who are in the middle and 
space of the ship's crew will feel comfortable for up to 8 hours of travel because 
this section shows the value below the MSI standard limit. The forward crew 
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position will feel most uncomfortable after 30 minutes of travel when the wave 
height is 4 m and the ship is at 10 knots. So it can be concluded that the 
Pekalongan purse seine ship is suitable for operation in Natuna waters. 
Keywords: Natuna, Purse seine ship, stability analysis.  
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BAB I. PENDAHULUAN 
1.1  Latar Belakang 
Indonesia merupakan salah satu negara kepulauan terbesar di dunia. Dua 
per tiga (2/3) wilayah Indonesia meliputi lautan dan 1/3 daratan. Indonesia 
memiliki panjang garis pantai mencapai 95.000 km persegi dengan luas 
hamparan terumbu karang sebesar 24,5 juta Ha. Selain idari ipanjang igaris 
ipantaii dan iluas iterumbu karang, inegeri iIndonesia ijuga imasih imenyimpan 
ipotensi ikelautan ilainnya (Sukamto, 2017). Luasnya wilayah ini ditandai dengan 
adanya penyebaran daerah penangkapan ikan sekitar 5,8 juta km pesegi. 
Potensi lestari sumber daya ikan di Indonesia pada tahun 2018 mencapai 9,9 
juta ton (Badan Pusat Statistik Indonesia, 2018). Besarnya wilayah dan 
sumberdaya perikanan yang dimiliki memunculkan komoditas ekonomi yang 
besar. Sektor perikanan khususnya perikanan tangkap memiliki potensi yang 
sangat menjanjikan sebagai lahan mata pencaharian nelayan Indonesia. Akan 
tetapi sumberdaya alam tersebut sebagian yang baru dapat dimanfaatankan oleh 
nelayan. Hal ini dimanfaatkan oleh nelayan asing untuk melakukan illegal fishing 
di perairan Indonesia.  
 Melimpahnya potensi perikanan yang belum dimafaatkan baik oleh 
nelayan setempat seperti perairan natuna, menyebabkan daerah perairan 
tersebut banyak terjadi illegal fishing. Dengan ada kegiatan illegal fishing  di 
perairan natuna dapat mengancam kedaulatan negara Indonesia karena dapat 
mematikan nelayan lokal. Perairan natuna tedapat pada wilayah potensi 
perikanan (WPP) RI 711. Potensi perikanan pada tahun 2017 perairan natuna 
melimpahnya mencapai 1.143.340 ton terutama ikan pelagis yang masih memiliki 
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laju pertumbuhan sekitar 17,2 (%) persen per tahun (Zulham et al., 2017). 
Armada perikanan tangkap Natuna masih didominasi oleh kapal berukuran kecil, 
58,4% merupakan armada perikanan kapal motor skala kecil 1 GT – 5 GT (Pusat 
Riset KKP, 2016) 
Kondisi perikanan natuna yang masih sangat menjanjikan dan belum 
optimalnya pemanfaatannya serat demi menjaga kedaulatan wilayah NKRI. 
Pemerintah berencana menambah armada penangkap ikan yang beroperasi di 
perairan natuna. Berbeda dengan kondisi perikanan tangkap di Utara Jawa yang 
sudah mencapai over exploited atau exploitasi yang berlebih. Hal ini dikarenakan 
banyaknya jumlah nelayan di utara pulau Jawa yang tidak sebanding dengan 
daerah penangkapan yang ada. Perlunya melakukan perpindahan tempat dalam 
kegiatan ekploitasi sumberdaya perikanan tangkap bertujuan agar tidak hanya 
terpusat pada satu titik yang dapat menimbulkan kelestarian hayati menurun dan 
untuk majaga kedaulatan wilayah Indonesia. Oleh karena itu, melakukan analisis 
terhadap kelayakan kapal perikanan yang ada di Indonesia untuk dapat di 
operasikan di laut natuna dengan tetap mempertimbangkan kondisi alam yang 
ada laut natuna sangat diperlukan. Penelitian ini merupakan suatu upaya untuk 
membuat pertimbangan yang baik terhadap kapal purse seine di PPN 
Pekalongan yang nantinya beroperasi di perairan laut Natuna. 
1.2  Perumusan Masalah 
Berdasarkan latar belakang di atas, beberapa permasalahan yang 
diselesaikan adalah sebagai berikut:  
1. Bagaimana kelayakan operasional kapal ikan purse seine ditinjau dari 
daerah operasional penangkapan di Kepulauan Natuna?  
2. Bagaimana kelayakan teknis kapal ikan purse seine dari perhitungan 
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stabilitas kapal jika dioperasikan di Kepulauan Natuna?  
3. Bagaimana kelayakan teknis kapal ikan purse seine dari perhitungan 
seakeeping kapal jika dioperasikan di Kepulauan Natuna?  
1.3 Tujuan 
Tujuan dari penelitian yang dilaksanakan sebagai berikut: 
1. Menganalisis kelayakan operasiaonal kapal ikan purse seine ditinjau dari 
daerah operasional penangkapan di Kepulauan Natuna 
2. Menganalisis kelayakan teknis kapal ikan purse seine ditinjau dari stabilitas 
kapal jika dioperasikan di Kepulauan Natuna 
3. Menganalisis kelayakan teknisl kapal ikan purse seine ditinjau dari seakeeping 
kapal jika dioperasikan di Kepulauan Natuna 
1.4 Manfaat 
Kegunaan dari penelitian yang dilaksanakan ini adalah sebagai berikut: 
1. Bagi Mahasiswa/i 
Sebagai ilmu pengetahuan dan informasi tentang pemodelan kapal 
dibantu software komputer untuk menilai kelayakan teknis kapal ikan beroperasi 
di suatu perairan. 
2. Bagi Stakeholder (pemerintah dan non pemerintah) 
Sebagai pertimbangan perhitungan tentang kelayakan teknis dan 




BAB II. TINJAUAN PUSTAKA 
2.1 Kepulauan Natuna 
Kabupaten Natuna memiliki luas laut mencapai 99,24 persen dari total luas 
wilayahnya sehingga memiliki potensi yang sangat besar untuk dikembangkan. 
Berdasarkan ikajian iidentifikasi ipotensi isumberdaya ikelautan idan iikan idi 
iRiau, ipada itahun i2011 isebesar i504.212,85 iton/tahun iatau isekitar i50 
ipersen idari ipotensi iWPP i711 isebesar i1.059.000 iton/tahun idengan ihasil 
itangkapan iyang idiperbolehkan i(80 ipersen ipotensi ilestari) imencapai i403.370 
iton. iKomoditas iperikanan ipotensial idi iwilayah iKabupaten iNatuna iterbagi 
imenjadi idua ikategori iyaitu iikan ipelagis idan iikan idemersal i(Dirjen 
Pengelolaan Ruang Laut, 2016). 
Karakteristik tinggi gelombang pada sekitar kepulauan Perairan Laut 
Natuna atau zona teritorial rata-rata memiliki tinggi gelombang sedang yaitu 
antara 1,25 m sampai dengan 2,5 m. Pada zona terirorial perairan Natuna 
nelayan setempat baru dapat memanfaatakan potensi perikanan tangkapnya. 
Karena adanya keterbatasan teknologi penangkapan ikan seperti alat tangkap 
tradisional bubu dan pancing serta armada kapal yang digunakan hanya 
menggunakan penggerak motor yang kecil. Sedangkan pada Zona Ekonomi 
Eksklusif (ZEE) laut Natuna yang berbatasan langsung dengan laut Cina Selatan 
dapat mencapai sekitar 4 m (Purry et al., 2017). 
2.2 Kapal Purse Seine 
2.2.1. Deskripsi Kapal Perikanan 
Kapal perikanan menjadi sarana apung untuk kegiatan penangkapan 
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sumberdaya perikanan, sehingga alat penangkapan ikan berfungsi terhadap 
bentuk konstruksi kapal perikanan. Secara igaris ibesar, ikapal iperikanan iterdiri 
idari ikapal ipenangkap iikan idan ikapal ibukan ipenangkap iikan. iKapal 
ipenangkap iikan iyang iselanjutnya idisebut ikapal iikan isangat itergantung idari 
ialat ipenangkap iikan iyang idipergunakan, isehingga imemengaruhi ibentuk 
ikonstruksi ikapalnya. iKlasifikasi idan ijenis ikapal iikan idisesuaikan idengan 
ijenis ialat ipenangkap iikan iyang idigunakan, iseperti ikapal ipukat ihela 
i(trawler), ikapal ipukat itarik i(seiner), ikapal ipukat icincin i(purse iseiner), ikapal 
ijaring iinsang i(gill inetter), ikapal irawai i(longliner), ikapal ipancing ijoran iatau 
ihuhate i(pole iand iliner) idan ikapal ipancing itonda (Troller) (Pamungkas R S, 
RB Mulyanto, 2012). 
2.2.2.  Alat Tangkap Pengoperasian 
Pukat cincin merupakan salah satu jenis alat tangkap yang digunakan oleh 
nelayan skala kecil dan besar/industri untuk menangkap ikan pelagis kecil dan 
besar. Deskripsi Titik dua ini biasanya berupa jaring persegi panjang dengan 
pelampung terpasang di bagian atas, pemberat di bagian bawah, dilengkapi 
dengan titik dua, dan kantong yang disebut gulungan (Mahiswara et al., 2013). 
Beberapa jenis ikan hasil tangkapan pukat cincin adalah kelompok ikan pelagis 
besar (ikan tuna, ikan cakalang dll) maupun pelagis kecil seperti ikan tembang, 




Gambar 1. Purse Seine 
2.3. Permodelan Desain Kapal 
2.3.1. Rencana Garis (Lines Plan) 
Pada pemodelan desain kapal terdapat bagian rencana garis air (Lines 
Plan). Rencana Garis adalah rencana garis desain kapal yang diproyeksikan 
menjadi dua dimensi (Nurdin et al., 2016). Gambar ini terdiri dari beberapa garis 
yang menggambarkan lambung kapal sepanjang, melintang dan mendatar. 
Terdapat 3 gambar dalam satu gambar denah garis, yaitu tampak depan (line 
plan), tampak samping (profile) dan tampak atas (half breath plan). Rencana 
garis digunakan sebagai acuan dasar dari pembuatan general arrangement 
(Putra, Pringgo Kusuma Dwi Noor Yadi, 2019). 
2.3.2. Rencana Umum (General Arrangement) 
General arrangement (rancangan umum) kapal berfokus pada desain 
dengan menyediakan tata letak akomodasi (layout), ruang di atas geladak, 
engine room dan elemen pendukung lainnya. Penataan iruangan iyang ibaik 
iakan imemberikan ikeleluasaan ibagi inelayan idalam ibekerja idi ikapal, ihal iini 
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ijuga imempengaruhi istabilitas idan ikeselamatan ikerja idi iatas ikapal. (Fyson, 
1985). 
2.3.3. Perangkat Lunak Permodelan Kapal  
a.) Maxsurf (freeware) 
Maxsurf for Academic adalah software freeware yang digunakan dalam 
mendesasin sebuah model kapal yang terdapat pada software di dalam maxsurf 
antara lain: hydromax, hull speed, seakeeper, workshop, stabilitas dan span. 
Software maxsurf sendiri digunakan untuk membuat lines plan dalam bentuk 3D. 
Model kapal dapat dilihat potongan station, buttock, shear, dan 3D (Sarwoko & 
Santoso, 2019). 
Aplikasi Maxsurf berfungsi untuk menganalisa perhitungan sebuah desain 
kapal dengan data yang telah dimasukkan dan diolah, sehingga dengan analisa 
data tersebut menjadi mudah untuk menciptakan sebuah kapal sesuai dengan 
kelayakan. Aplikasi Maxsurf terbagi menjadi beberapa bagian yaitu; Maxsurf 
Modeler, Maxsurf Stability, Maxsurf Motion Advance dan Maxsurf Resistance. 
Beberapa fungsi pada program aplikasi ini yaitu membuat bentuk lambung yang 
seimbang, sesuai dengan persyaratan stabilitas, tahanan kapal, seakeeping, dan 
katahanan pada kekuatan kapal. 
b.) AutoCAD 
AutoCAD imerupakan isebuah iprogram iyang ibiasa idigunakan iuntuk 
itujuan itertentu idalam imenggambar iserta imerancang idengan ibantuan 
ikomputer idalam ipembentukan imodel iserta iukuran idua idan itiga idimensi. 
Kelebihan autocad yaitu penggambaran cepat dan efisien, fleksibel dan praktis 
serta terdapat akurasi presisi yang seimbang. (Slotnick et al., 1989). 
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2.4 Dimensi Utama Kapal 
Menurut Fyson (1985), kapal perikanan mempunyai bentuk tiga dimensi 
dengan panjang (L), lebar (B), dan dalam (D) atau yang biasa disebut dengan 
dimensi utama (main dimension). Dimensi iutama iini idiperlukan iuntuk 
imenentukan ivolume, ikapasitas ikapal, istabilitas iserta iperhitungan ilainnya. 
iUkuran iutama ikapal isangat imenentukan isaat iperancang ikapal ikarena, 
iukuran iutama itersebut ibanyak iberkaitan idengan ikecepatan idan idaya ilaju 
iyang ibaik isaat iberoperasi idilaut. iAdapun definisi dari dimensi utama kapal 
adalah sebagai berikut: 
1) Panjang kapal keseluruhan/Length Over All (LOA) adalah panjang 
ikeseluruhan ikapal iyang idiukur isecara ihorizontal iantara iujung ilinggi 
ihaluan i(terujung) idan ilinggi iburitan i(Gambar 2).  
2) Panjang ikapal iantara igaris itegak/Length iBetween iPerpendicullar i(LPP, 
iLBP) iadalah ipanjang ikapal iyang idiukur iantara idua igaris itegak, iatau 
ijarak ihorisontal iantara igaris itegak iburitan i(After iPerpendicular/AP) idan 
igaris itegak ihaluan i(Fore iPerpendicular/FP). (Gambar 2).  
3) Panjang kapal garis air/Length of Water Line (LWL) adalah panjang iyang 
idiukur ipada igaris iair imuatan ipenuh, iyaitu iantara ilinggi ihaluan idan 
ilinggi iburitan ipada isarat iair ipenuh. Untuk garis air yang berada di bawah 




Gambar 2. Ukuran Panjang Kapal LOA, LBP/LPP, dan LWL (Sumber : Ronald, 
2014) 
4) Lebar kapal (Breadth/B) yaitu lebar iterbesar ikapal iyang idiukur ipada 
ibidang itengah iatau imidship ikapal idi iantara idua isisi idalam ikulit ikapal 
i(kapal ibaja iatau ikapal iyang iterbuat idari ilogam ilainnya). iUntuk ikulit 
ikapal iyang iterbuat idari ikayu iatau ibahan inon ilogam ilainnya, imaka 
idiukur ijarak idua isisi iterluar ikulit ikapal i(Gambar 3).  
 
Gambar 3. Lebar Kapal (Sumber : Ronald, 2014) 
5) Dalam kapal (Depth/D)  
a. Dalam atau D (depth) adalah jarak vertikal yang diukur dari dek terendah 




Gambar 4. Tinggi Kapal (Sumber : Ronald, 2014) 
b. Sarat kapal atau d (draft) adalah jarak vertikal yang diukur dari garis air 
(water line) tertinggi sampai dengan titik terendah badan kapal (Gambar 5).  
 
Gambar 5. Tinggi Sarat (Sumber : Ronald, 2014) 
c. Lambung bebas (freeboard) adalah jarak vertikal/tegak yang diukur dari garis 
air (water line) tertinggi sampai dengan sheer. 
2.5 Perbandingan Rasio Kapal 
Tabel 1. Pedoman Rasio Kapal 
Metode Operasi 
Rasio Dimensi Utama 
L/B L/H B/H 
Encircling Gear 2.6 – 9.3 4.55 – 17.43 0.56 – 5 
Towed/Dragged Gear 2.86 – 8.3 7.2 – 15.21 1.25 – 4.41 
Static Gear 1.83 -11.12 4.58 – 17.28 0.96 – 4.68 
Multipurpose Gear 2.88 – 9.42 8.69 – 17.15 0.53 – 6.09 
Karakteristik idimensi iutama ikapal idapat idilihat idari iperbandingan 
iantara ipanjang idan ilebar i(L/B), iperbandingan iantara ipanjang idan idalam 
11 
 
i(L/D) iserta iperbandingan iantara ilebar idan idalam i(B/D). iPengukuran 
idimensi iutama ikapal idilakukan iuntuk imengetahui irasio idimensi iutama ikapal 
iperikanan, idimana inilai idari iperbandingan iL/B, iL/D idan iB/D isangat ipenting 
idalam imembuat iatau imendesain ikapal ikarena iakan iberpengaruh iterhadap 
ikekuatan, ikecepatandan istabilitas ikapalperikanan i(Apriliani et al, 2017). 
Perbandingan dimensi utama dapat diketahui dengan perbandingan 
antara panjang dan lebar (L/B), panjang dan kedalaman (L/H), serta lebar dan 
kedalaman (B/H). Perhitungan rasio dimensi utama kapal yaitu untuk mengetahui 
karakteristik kapal tersebut dengan alat tangkap yang sebaiknya digunakan. 
2.5.1 Rasio L/B 
Nilai irasio iL/B ipada idesain ikapal idigunakan iuntuk imenganalisis iolah 
igerak idan ikecepatan isuatu ikapal. iSemakin ikecil inilai irasio iL/B imaka ikapal 
imemiliki iolah igerak ikapal iyang ibaik idan iberpengaruh ipada ikecepatan 
ikapal iyang imengakibatkan ikecepatan ilambat (Apriliani et a, 2017). 
Pada iharga iL/B iyang ibesar iterutama isesuai iuntuk ikapal-kapal 
idengan ikecepatan iyang itinggi idan imempunyai iperbandingan iruangan iyang 
ibaik, iakan imengurangi ikemampuan iolah igerak ikapal idan istabilitas ikapal. 
iPada iharga iL/B iyang ikecil imemberikan ikemampuan istabilitas iyang ibaik, 
itetapi iakan imenyebabkan ipenambahan itahanan ikapal.  
2.5.2 Rasio L/H 
Menurut iApriliani iet ial i(2017), inilai irasio iL/H iadalah ikekuatan 
imemanjang isuatu ikapal. iSemakin imembesar inilai irasio iL/H, imaka 
iakanmengakibatkan ikekuatan imemanjang ikapal imelemah. iKekuatan 
imemanjang ikapal idibutuhkan iagar ikapal itetap ikuat iwalaupun imenghadapi 
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ikondisi igelombang iyang itinggi isaat imelingkarkan ijaring ipada idaerah 
ipenangkapan iikan. 
Perbandingan iL/Hterutama imempunyai ipengaruh iterhadap ikekuatan 
imemanjang ikapal. iPada iharga iL/H iyang ibesar iakan imempunyai ipengaruh 
iterhadap ikekuatan imemanjang ikapal, isebaliknya iuntuk iharga iL/H iyang ikecil 
iakan imenambah ikekuatan imemanjang ikapal. i 
Oleh Biro Klasifikasi Indonesia (BKI) 2006, memberikan persyaratan L/H 
sebagai berikut: 
a. L/H = 14 disyaratkan untuk daerah pelayaran samudra 
b. L/H = 15 disyaratkan untuk daerah pelayaran pantai 
c. L/H = 17 diisyaratkan untuk daerah pelayaran lokal 
d. L/H = 18 diisyaratkan untuk daerah pelayaran terbatas 
Menurut iBKI i1996 iPelayaran ipantai iadalah ipelayaran isepanjang 
ipantai, ibila ijarak ike ipelabuhan iterdekat idan ijarak idari ipantai itidak imelebihi 
i200 imil. iPelayaran ilokal iadalah ipelayaran imenyusur ipantai, ibila ijarak 
ipelabuhan iterdekat idan ijarak idaripantai itidak imelebihi i50 imil. iPelayaran 
iterbatas i(tenang) iadalah iperairan idangkal, iteluk iatau iperairan iserupa idi 
imanakondisi ilautnya itidak iganas. iSedangkan ipelayaran isamudera iadalah 
ipelayaran iyang imelintasi iantara isamudera. i 
2.5.3 Rasio B/H 
Nilai irasio iB/H imerupakan inilai iyang idigunakan iuntuk imenganalisa 
istabilitas idan ikemampuan imendorong ikapal. iSemakin ibesar inilai irasio iB/H 
imaka istabilitas isuatu ikapal iakan imeningkat iakan itetapi ikemampuan 
imendorong iakan iberkurang. iMengecilnya inilai irasio iB/H iakan 
imengakibatkan istabilitas iyang iburuk itetapi ipropulsi istabilitasnya iakan 
imeningkat (Apriliani et al, 2017). 
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Perbandingan iB/H imempunyai ipengaruh iterhadap istabilitas ikapal. 
iHarga iB/H iyang irendah iakan imengurangi istabilitas idan iperbandingan iB/H 
iyang ibesar iakan imemiliki istabilitas iyang ibaik. i 
2.6 Koefisien Bentuk Kapal 
Tabel 2 Nilai koefisien bentuk kapal berdasarkan metode operasi di Indonesia  
Metode Operasi 
Koefisien Bentuk Kapal 
Cb Cw Cp Cv Cm 
      
Encircling Gear 0.56 – 0,67 0,78 – 0,88 0,60 - 0,79 0,68 – 0,86 0,84 – 0,96 
Towed/Dragged 
Gear 
0,40 – 0,60 0,66 – 0,77 0,51 – 0,62 0,60 – 0,85 0,69 – 0,98 
Static Gear 0,39 – 0,70 0,65 – 0,85 0,56 – 0,80 0,53 – 0,82 0,63 – 0,91 
Multipurpose 
Gear 
- - - - - 
(Sumber: Iskandar dan Pujiyati, 1995) 
Tabel 3. Kisaran nilai koefisien bentuk berdasarkan metode operasi alat tangkap 
di beberapa daerah di Indonesia 
Metode Operasi 
Koefisien Bentuk Kapal 
Cb Cw Cp Cv Cm 
      
Encircling Gear 0,35 – 0,65 0,59 – 0,86 0,55 – 0,73 0,65 – 0,78 0,55 – 0,90 
Towed/Dragged 
Gear 
0,46 – 0,51 0,78 – 0,82 0,55 – 0,61 0,65 0,76 – 0,92 
Static Gear 0,35 – 0,68 0,59 – 0,82 0,55 – 0,78 0,63 – 0,74 0,55 – 0,92 
Multipurpose 
Gear 
0,55 0,81 0,68 - 0,76 
(Sumber: Ramadhani, 2004) 
 
2.6.1 Coefficient Block (Cb) 
Koefisien iBalok iadalah iperbandingan iantara ivolume ibadan ikapal 
iyang iberada idi ibawah ipermukaan iair idengan ivolume ibalok iyang idibentuk 
ioleh ipanjang, ilebar idan itinggi ibalok. Koefisien balok juga dapat ditentukan 
dengan pertimbangan kecepatan kapal dimata untuk kapal cepat umumnya 
mempunyai Cb yang kecil dan sebaliknya, untuk kapal dengan kecepatan rendah 




Gambar 6. Koefisien Blok 
Dari harga Cb dapat dilihat apakah bentuk badan kapal mempunyai 
bentuk yang ramping atau gemuk. Pada iumumnya ikapal icepat imempunyai 
iharga iCB iyang irendah idan isebaliknya ikapal-kapal ilambat imempunyai 
iharga iCB iyang ibesar. iPada iumumunya iharga iCB iberada iantara i0,20 i– 
i0.84, idi imana ibatas iterendah idijumpai ipada ikapal-kapal ilayar, isedangkan 
ibatas iterbesar idijumpai ipada ikapal-kapal itanker idan ikapal-kapal isungai. 
2.6.2 Coefficient Midship (Cm) 
Koefisien igading ibesar iadalah iperbandingan iantara iluas ipenampang 
igading ibesar iyang iberada idi ibawah ipermukaan iair idengan iluas iempat 
ipersegi ipanjang iyang idibentuk ioleh ilebar idan itinggi isegi iempat. i 
Tengah kapal merupakan penampang melintang kapal yang terbesar. 
Bentuk penampang melintang yang sama pada bagian panjang kapal dinamakan 
parallel middle body. Kapal yang memerlukan ruang muat yang besar harus 
mempunyai penampang tengah kapal yang cukup besar atau nilai Cm besar 




Gambar 7. Koefisien Gading Besar 
2.6.3 Coefficient Waterline (Cw) 
Menurut Santoso (2009), koefisien garis air adalah perbandingan antara 
luas penampang garis air dengan luas empat persegi panjang yang dibentuk 
oleh panjang dan lebar segi empat. Kapal cepat mempunyai nilai Cw kecil dan 
bentuk garis air yang tajam, koefisien garis air mempunyai pengaruh terhadap 
jari-jari metacentre (MB).  
 
Gambar 8. Koefisien garis air 
2.6.4 Coefficient Prismatic (Cp) 
Menurut Santoso (2009), ada dua macam koefisien prismatik, yaitu: 
1. Koefisien Prismatik Memanjang (Longitudinal Prismatic Coefficient) 
2. Koefisien Prismatik Tegak (Vertical Prismatic Coefficient) 
1. Longitudinal Prismatic Coefficient (Cp) 
Koefisien prismatik tegak tidak sering dipergunakan dalam perhitungan 
kapal, tetapi koefisien prismatik memanjang yang seringkali digunakan dalam 
perhitungan kapal. Koefisien prismatik memanjang adalah perbandingan antara 
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volume kapal yang berada di bawah permukaan air dengan volume prisma yang 
dibentuk oleh luas penampang gading besar dan panjang prisma.  
 
Gambar 9. Koefisien prismatik memanjang 
Harga CP biasanya menunjukkan kelangsingan bentuk dari kapal. Harga CP 
pada umumnya antara 0,50 –0,92 
2. Vertical Prismatic Coefficient (Cv) 
Koefisien iprismatic itegak iadalah iperbandingan iantara ivolume ibadan 
ikapal iyang iberada idi ibawah ipermukaan iair i(volume ikarena) idengan 
ivolume iprisma iyang imemiliki iluas ipenampang igaris iair i(WPA) idan itinggi 
isarat i(T). i 
 
Gambar 10. Koefisien prismatik tegak 
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Jadi koefisien prismatik tegak sama dengan koefisien blok dibagi dengan 
koefisien garis air 
2.7 Hidrostatis Kapal 
Parameter hidrostatis merupakan nilai untuk melihat keragaan kapal di 
mana menggambarkan kondisi kapal di dalam air pada kondisi air tenang (statis) 
(Azis et al., 2017). Jadi, nilai ihidrostatis iadalah inilai iyang imemperhitungkan 
ibentuk ikapal idi ibawah ipermukaan iair. iNilai iini imerupakan inilai istatis idan 
iharus idipahami ibahwa inilai ihidrostatis idihitung ipada ikapal idengan ikondisi 
ieven ikeel i(lunas idatar) idan igaris iair ilurus. iNilai ihidrostatis iselanjutnya 
idihitung ioleh iperancangan ikapal idan idibuat idalam ibentuk ikurva iyang 
idisediakan iuntuk ioperator ikapal idan ipetugas ikapal. iKurva iini ibiasa idisebut 
ikurva ihidrostatis, ikurva ibentuk, idisplacemen, idan ikurva ilainnya. 
Kurva ihidrostatis imerupakan ikurva iyang imenggambarkan isifat-sifat 
ikarakteristik ibadan ikapal iyang itercelup ididalam iair. iKurva ihidrostatis 
idigambar isampai isarat ipenuh idan itidak iberlaku iuntuk ikondisi ikapal itrim. 
Komponen-komponen yang terdapat pada kurva hidrostatis adalah 
1. Luar garis air (Aw) 
2. Luas permukaan basah (WSA) 
3. Luas bagian midship (MSA) 
4. Letak titik berat garis air tehadap penampang tengah kapal 
5. Leteak titik tekan garis air terhadap penampang tengah kapal 
6. Letak titik tekan garis air terhadap kell (KB) 
7. Momen inersia melintang garis air (I) 
8. Momen inersia memanjang garis air (IL) 
9. Letak metasenta melintang (KM) 
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10. Letak metasentra memeanjang (KMl) 
11. Koefisien blo (Cb) 
12. Koefisien garis air (Cw) 
13. Koefisien gading besar (Cm) 
14. Keefisien primatik mendatar (Cp) 
15. Ton per 1 centimeter (TPC) 
16. Perubahan displasemen karena kapal mengalami trim buritan sebesar 1 
centimeter (DDT) 
17. Lengkung momen unutk mengubah trim 1 centimeter (MTC)  
2.8 Stabilitas Kapal 
Stabilitas ikapal idapat idiartikan isebagai ikemampuan isebuah ikapal 
iuntuk idapat ikembali ike iposisi isemula i(tegak) isetelah imenjadi imiring iakibat 
ibekerjanya igaya idari iluar imaupun igaya idari idalam ikapal itersebut iatau 
isetelah imengalami imomen itemporal. 
Stabilitas adalah persyaratan utama desain setiap kapal. Terutama untuk 
kapal ikan karena harus selalu bekerja dengan beban stabilias yang berat. 
Stabilitas awal pada kapal didapatkan berdasarkan sudut oleng antara 10-15 
derajat. Stabilitas ini ditentukan oleh 3 titik berat yaitu; (center of gravity), titik 
apung (center of buoyancy), dan titik metasentra. 
Proses Analisa stabilitas berdasarkan standar IMO (International Maritime 
Organization) yang mensyaratkan ketentuan-ketentuan sebagai beriikut : 
1. Dari sudut 0 – 30 derajat 
Luasan dibawah kurva stabilitas statis (kurva GZ) harus tidak boleh kurang 
dari 3.15 m.radian. 
2. Dari sudut 0 – 40 derajat 
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Luasan dibawah kurva stabilitas statis (kurva GZ) harus tidak boleh kurang 
dari 5.16 m.radian. 
3. Dari sudut 30 – 40 derajat 
Luasan dibawah kurva stabilitas statis (kurva GZ) harus tidak boleh kurang 
dari 1.719 m.radian. 
4. Kurva GZ 
Harus setidaknya 0.20 m pada sudut lebih dari sama dengan 30 derajat. 
5. Nilai Maksimum 
Kurva GZ tidak boleh kurang dari 25 derajat. 
6. Tinggi Metesenta GM 
Awal harus tidak boleh kurang dari 0.15 m. 
2.8.1 Macam-macam keseimbangan 
Kondisi equilibrium pada kapal terbagi menjadi 3 kondisi yang berbeda. 
Kondisi tersebut meliputi stable equilibrium, neutral equilibrium, dan unstable 
equilibrium. 
a) Stable Equilibrium 
Stable equilibrium adalah kondisi suatu kapal agar dapat kembali ke posisi 
semula setelah terjadi olengan. Kondisi tersebut karena titik M (Metacentre) 
berada di atas titik G (Gravity), dengan kata lain kapal memiliki stabilitas yang 
positif. Lengan kopel (GZ) berhasil mengembalikan kapal ke posisi semula 




Gambar 11 Stable Equilibrium (Sari, 2010) 
b) Neutral equilibrium 
Neutral equilibrium adalah kondisi dimana kapal tidak berubah 
kemiringannya saat terjadi olengan pada kapal. Kondisi tersebut karena titik M 
berimpit dengan titik G dan tidak menghasilkan lengan kopel (GZ) (Gambar 12).  
 
Gambar 12 Nuetral Equilibrium 
c) Unstable equilibrium 
Unstable equlibrium adalah kondisi dimana kapal tidak dapat kembali 
21 
 
semula pada keadaan miring dan kapal akan terus bergerak ke arah kemiringan 
tersebut. Kondisi tersebut terjadi karena titik M berada di bawah titik G atau dapat 
dikatakan bahwa kapal memiliki stabilitas negatif (Gambar 13). 
 
Gambar 13. Unstable equilibrium (Sari, 2010) 
2.9 Seakeeping 
Seakeeping adalah gerakan kapal yang dipengaruhi oleh gaya-gaya luar 
yang disebabkan oleh kondisi air laut (Manik et al., 2012). Seakeeping dibedakan 
menjadi 3 yaitu :  
1. Heaving  
Heaving iadalah igerakan ikapal iyang isejajar isumbu iZ idan isaat iterjadi 
iheaving ikapal imengalami inaik iturun isecara ivertikal.  
2. Pitching 
Pitching iadalah igerakan ikapal iyang imemutari isumbu iY, iketika iterjadi 
ipitching ikapal imengalami iperubahan itrim ibagian ibow idan istern isecara 
ibergantian. i 
3. Rolling 
Rolling iadalah igerakan ikapal iyang imengelilingi isumbu iX, iketika iterjadi 
irolling ibagian isisi ikanan ikapal ibergerak ike isebelah ibagian isisi ikiri ikapal 
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iyang iterulang isecara ibergantian. 
Kriteria seakeeping untuk kapal penumpang menurut standar internasional 
(ISO 2631) mendefinisikan metode untuk estimasi persentase jumlah 
penumpang yang mengelami gejala motion sickness pada berbagai posisi di 
kapal untuk berbagai kriteria :  
• 10% MSI setelah 8 jam  
• 10% MSI setelah 2 jam  
• 10% MSI setelah 30 menit 
2.10 Operasional Kapal 
Biaya Operasional kapal merupakan biaya yang dikeluarkan dalam suatu 
trip kapal perikanan yang didasarkan pada lamanya trip, BBM (Bahan Bakar 
Mesin), Perbekalan, Perawatan Kapal, Persediaan air tawar, media pendingin (es 
batu/ refrigerator) serta jumlah ABK (Anak Buah Kapal) yang ada. (Mulyatno et 
al., 2012). 
BAB III. METODE PENELITIAN 
3.1  Tempat, Waktu/Jadwal Pelaksanaan 
Kegiatan Penelitian ini dilaksanakan secara daring dan luring selama bulan 
Januari 2021 sampai dengan bulan Mei 2021 (Tabel 3) dengan bantuan 
informasi dari jurnal, literature, website, dan penelitian lapang di kabupaten 
pekalongan dan sumber lainnya yang berkaitan dengan topik penelitian. 





Januari Februari Maret April Mei 
1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 
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3.2  Alat dan Bahan 
Penelitian yang dilaksanakan di PPN Pekalongan menggunakan alat ukur 
untuk menghitung ukuran kapal yang diteliti. Meteran menjadi alat utama untuk 
mengukur setiap dimensi kapal yang menjadi sampel. Sampel yang sudah diukur 
kemudian dianalisis menggunakan perangkat lunak maxsurf dan dibuat desain 2 
(dua) dimensi kapal tersebut menggunakan autocad. 
Tabel 5. Bahan dan Alat 
No. Alat Kegunaan 
1 Alat Tulis Untuk menulis perhitungan 
2 Meteran Untuk mengukur ukuran kapal 
3 Ms. Excel Untuk melakukan perhitungan data 
4 Maxsurf Untuk melakukan analisis data 
5 AutoCAD Untuk membuat Linesplan dan General Arrangement 
6 Laptop Sebagai media aplikasi 
 
3.3 Metode Penelitian 
Metode iyang idigunakan ipada ipenelitian iini, isalah isatunya 
imenggunakan imetode ideskriptif ikuantitatif. iMetode ideskriptif ikuantitatif 
iadalah imetode iyang idigunakan idalam isuatu ipenelitian iuntuk 
imendeskripsikan iperistiwa, igejala, idan ikejadian iyang iterjadi isecara 
ilangsung, isitematis iserta iakurat. iMetode iini ibertujuan iuntuk imenjelaskan 
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ifenomena idengan imenggunakan iangka iyang imenggambarkan ikarakteristik 
isubjek iyang iditeliti. iCara imendapatkan idata idari imetode ideskriptif ikuantitatif 
idengan imelakukan iobservasi iatau ipengamatan idi ilapang iterhadap iobjek 
iyang idijadikan itujuan. 
3.4 Sumber Data 
Sumber data merupakan subyek dari mana data dapat diperoleh. Dalam 
pengerjaan penelitian ini data yang digunakan adalah data primer dan data 
sekunder.  
3.4.1 Data Primer 
Data primer adalah data yang didapatkan secara langsung dari 
lapang/sumber data. Beberapa contoh data primer yaitu pembuatan kuisioner, 
observasi, wawancara, serta percobaan yang dilakukan secara langsung 
(Saifudin, 2018). Observasi iatau ipengamatan idilakukan idengan imencatat 
isecara isistematis iterhadap iobjek iyang iditeliti. iWawancara iadalah isuatu isesi 
itanya ijawab isecara ilisan iyang idilakukan ioleh idua iorang iatau ilebih iyang 
ibermaksud iuntuk imencapai itujuan itertentu. iKegunaan idari iwawancara 
idiantaranya iuntuk imendapatkan idata iyang iakurat idan ilengkap iyang 
inantinya iakan idilakukan ipengujian ihasil idari ipengumpulan idata. iSumber 
idata iprimer idalam ipengerjaan ipenelitian iini iberasal idari ipengamatan, 
ipengukuran iyang idilakukan idigalangan ikapal iyang iada idi iKabupaten 
iPekalongan. 
3.4.2 Data Sekunder 
Data sekunder merupakan data yang sudah tersedia dan berasal dari 
sumber akurat seperti data dari literatur, jurnal maupun buku. Adapun 
keuntungan yang didapat dari penggunaan hasil data sekunder diantaranya data 
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berasal dari ahli dibidang tertentu dengan kelebihan seperti pada anggaran, 
sumberdaya, dan waktu. Data sekunder sering digunakan untuk melihat keadaan 
dari selang waktu tertentu. Data sekunder digunakan untuk membandingkan 
dengan data primer yang didapat. 
3.5  Diagram Alir Prosedur Penelitian 
Langkah-langkah yang dilakukan dalam proses penelitain ini yaitu;  
 
Gambar 14. Diagram Proses Penelitian 
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3.6  Metode Pengambilan Data 
Metode pengambilan data yang  dilakukan pada sampel kapal didapat 
melalui pengukuran secara langsung di Pelabuhan Perikanan Nusantara (PPN) 
Pekalongan dengan data penelitian berupa, pengukuran dimensi utama kapal. 
Pengukuran dimensi utama kapal (principal dimension), meliputi: (Gambar 10)  
 
Gambar 15. Pengukuran Dimensi Panjang Kapal (Ronald, 2014) 
a) Mengukur iLOA i(Length iOver iAll) iatau iL, iyaitu ipajang ikeseluruhan 
idari ikapal iyang idiukur idari iujung iburitan isampai ikeujung ihaluan. i 
b) Mengukur iLWL i(Length iWater iLine), iyaitu ipanjang igaris iair iyang 
idiukur idari iperpotongan igaris iakhir ipada igaris itegak iburitan. i 
c) Mengukur iLBP i(Length iBetween iPerpendicullars), iyaitu ipanjang 
iantara igaris itegak idepan i(FP) idengan igaris itegak ibelakang i(AP) 
ipada igaris iair i(LWL). i 
d) Mengukur iBOA i(Breadth iOver iAll) iatau iB, iyaitu ilebar iterbesar idari 
ikapal iyang idiukur idari ikulit ilambung ikapal idisamping ikiri isampai 
ikulit ilambung ikapal isebelah ikanan i 
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e) Mengukur iH iatau iD i(Depth), iyaitu ijarak itegak idari igaris idasar 
isampai igaris igeladak iyang iterendah ipada ibagian itengah ikapal. i 
f) Mengukur iT iatau id i(draft), iyaitu ijarak ivertikal iantara igaris iair i(load 
iwater iline) iatas ipada igaris iair imuat idengan igaris idasar i(base iline). 
3.7 Metode Permodelan Kapal 
Teknik permodelan desain kapal dikerjakan dengan bantuan software 
Maxsurf dan AutoCAD. Data yang telah diperoleh berdasarkan pengukuran di 
lapangan, kemudian diolah dengan melakukan pemodelan 3D bentuk lambung 
dengan aplikasi Maxsurf Modeler. Dalam ipenelitian iini ipemodelan iatau 
ipenggambaran iulang idesain ikapal idihasilkan idari iukuran iutama ikapal iyang 
idiamati, isehingga ihasil ipemodelan iserupa idengan ikapal isampel iyang 
idiamati. iDi imaxsurf iModeler, ipengerjaan idesign ikapal iberupa ilines iplan 
ikapal, imeliputi iperspektif, isection iplan, idan ibody iplan. iSelain iitu, ihasil 
ikerja ipemodelan iyang idiperoleh ipada imaxsurf imodeler imuncul idalam 
ibentuk iperhitungan ipengukur itekanan ihidrostatis. iSetelah imemperoleh 
idesain ikapal, iselanjutnya idilakukan idesain itata iletak iruang ikapal idengan 
iaplikasi isoftware iAutoCAD. 
3.8 Metode Analisa Data 
3.8.1 Analisa Hidrostatis 
Parameter hidrostatis dapat dilihat dari model kapal yang dibuat di Maxsurf 
Modeler. Perhitungan parameter hidrostatis memungkinkan untuk menentukan 
nilai perpindahan dan faktor bentuk pada kapal. Nilai parameter hidrostatis 
dipengaruhi oleh tinggi sarat (draft) di kapal, semakin besar nilai muatan maka 
semakin besar pula nilai displacement pada kapal, karena volume yang 
terendam di air juga semakin besar. Displacement pada model kapal tersebut 
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menjadi acuan stabilitas kapal saat meletakkan menganalisis objek muatan pada 
kapal. 
3.8.2 Analisa Kondisi Stabilitas 
Aplikasi yang digunakan untuk menghitung stabilitas pada kapal pukat 
cincin (purse seine) yaitu Maxsurf Stability. Kelayakan yang digunakan untuk 
mengukur stabilitas tersebut mengacu pada peraturan yang ditetapkan oleh IMO 
pada tahun 1995. Kapal purse seine yang dianalisis nantinya diukur dalam 4 
kondisi yang berbeda. 
Stabilitas kapal terbagi menjadi 4 (empat) kondisi saat dianalisis, yaitu 
sebagai berikut: 
1). Kondisi 1 (Loadcase 1) merupakan kondisi dengan muatan beban pada kapal 
yang didapat berdasarkan bahan keperluan sehari-hari yang digunakan di 
atas kapal atau komponen kapal itu sendiri dimana masih berstatus 100% 
karena belum adanya muatan ikan karena dalam keadaan berangkat dari 
pelabuhan ke fishing ground. 
2). Kondisi 2 (Loadcase 2) muatan beban pada kapal yang didapat berdasarkan 
bahan keperluan sehari-hari yang digunakan di atas kapal atau komponen 
kapal itu sendiri berkapasitas 75% saat sampai di fishing ground namun, hasil 
tangkapan masih 0%. 
3). Kondisi 3 (Loadcase 3) merupakan kondisi kapal dengan muatan beban pada 
kapal yang didapat berdasarkan bahan keperluan sehari-hari yang digunakan 
di atas kapal atau komponen kapal itu sendiri berkapasitas 50% saat 
melakukan operasi penangkapan di fishing ground dan hasil tangkapan sudah 
setengahnya atau 50%. 
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4). Kondisi 4 (Loadcase 4) merupakan kondisi kapal dengan muatan beban pada 
kapal yang didapat berdasarkan bahan keperluan sehari-hari yang digunakan 
di atas kapal atau komponen kapal itu sendiri berkapasitas 25% saat menuju 
ke pendaratan ikan dengan hasil tangkapan yang sudah penuh atau 100%. 
3.8.3 Analisa SeaKeeping 
Analisa dilakukan dengan aplikasi program Maxsurf Motion Advance. 
Tahap perhitungan seakeeping model kapal untuk mencari nilai RAO Heaving, 
Pitching, Rolling, spektrum gelombang, spektrum respon serta RMS kapal. 
Pergerakan iheaving idan ipitching idianalisis idengan iasumsi iarah ipergerakan 
ikapal iberlawanan idengan iarah igelombang i(head iseas). iSementera ianalisis 
irolling ikapal idilakukan idengan iasumsi iarah igelombang idari isamping ikapal 
i(beam iseas). 
3.8.4 Analisa Operasional Kapal 
Analisis operasional perihitungan kapal dilakukan untuk menentukan 
perkiraan biaya operasi dan pendapatan yang diperoleh selama pengoperasian 
kapal. Biaya pengoperasian dihitung dari perawatan, bahan bakar, bahan habis 
pakai (consumable), oli pelumas, air bersih, es curah, dan lainnya. Berdasarkan 
hasil perhitungan Biaya operasional diperoleh pendapatan yang berfungsi 
sebagai acuan kelayakan opersional kapal Purse Seine (Pukat Cincin). Analisa 
opersional dilakukan dengan mencari Pelabuhan perikanan yang dapat untuk 
berlabuh dan dekat dengan perairan natuna.  
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BAB IV HASIL DAN PEMBAHASAN 
4.1 Lokasi Penelitian 
Kota Pekalongan ialah salah satu kota yang terdapat pada Provinsi Jawa 
Tengah dan terletak pada bagian utara pulau jawa. Kota tersebut menjadi 
pengguna alat tangkap purse seine yang didominasi oleh nelayan PPN 
Pekalongan, tetapi juga masih terdapat alat tangkap yang lain meskipun 
jumlahnya tidak banyak.  
Pada tahun 1974 PPN Pekalongan yang pada mulanya dikelola oleh dinas 
perhubungan diserahkan kepada dnas peritanian (Direktorat Jendral Perikanan) 
dan statusnya berubah menjadi Pelabuhan khusus perikanan, Setelah itu 
Pemerintah melalui Dirjen Perikanan melakukan pembangunan sarana dan 
prasarana opesional Pelabuhan Perikanan dan berdasarkan iKeputusan iMenteri 
iPertanian inomor i: i310/Kpts/Org/5/1978 itanggal i28 iMei i1978 iresmi imenjadi 
iUnit iPelaksana iTeknis i(UPT) iPelabuhan iPerikanan iNusantara iPekalongan. 
iBerdasarkan iiKeputusan iMenteri iKelautan idan iPerikanan inomor i: 
iKEP.26.I/MEN/2001 itanggal i1 iJuni i2001, iPPN iPekalongan imerupakan iUPT 
iDepartemen iKelautan idan iPerikanan idibidang iPrasarana iPerikanan iyang 
iberada idan ibertanggung ijawab ikepada iDirektorat iJenderal iPerikanan 
iTangkap. 
4.2 Kapal Purse Seine Pekalongan 
Berdasarkan pengamatan yang dilakukan, kapal purse seine PPN 
Pekalongan yang beroperasi di selat makasar memiliki ukuran GT rata-rata lebih 
dari 30 GT. Bentuk lambung kapal merupakan gabungan dari huruf “V” dan “U”, 
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bentuk lambung kapal “V” terdapat pada bagian depan kapal atau haluan, 
sehingga dapat dengan mudah memotong gelombang air, bentuk “U" "ada di 
bagian belakang kapal atau di buritan, karena itu kapal memiliki stabilitas ideal 
setelah diisi muatan. 
Bentuk lambung "U" dari kapal penelitian ini cukup besar. Buritan memiliki 
stabilitas yang baik dan muatan yang tinggi, tetapi memiliki tahanan yang tinggi 
dan oleh karena itu membutuhkan tenaga mesin cukup besar. Bentuk lambung 
"V" dari kapal penelitian dapat dianggap cukup. Haluan kapal masih memiliki 
kemampuan menembus gelombang air, sehingga kapal dapat bergerak dengan 
cepat. 
Kapal purse seine di Pekalongan rata-rata menggunakan pendingin 
refrigerasi dengan besar daya mesin 300 pk pada palka ikan untuk menjaga 
kondisi ikan agar tetap segar. Media pendingin / media refrigerasi biasanya 
menggunakan media freon R-22 dan R-507a. Suhu yang digunakan untuk 
mendinginkan ikan untuk trip pendek sebesar -5 celcius, sedangkan untuk trip 
panjang atau lama sebesar -20 hingga -40 celcius. Alat tangkap yang digunakan 
menggunakan purse seine atau pukat cincin yang memiliki mesh size 1 inchi dan 
memiliki panjang 350 meter. Kapal ini memiliki 10 palka ikan dengan daya 
tampung palka ikan sebesar 55 ton.  
Kapal ini menggunakan mesin Nissan RE 8 dengan daya 300pk. Hal ini 
dirasa telalu besar karena bisanya daya mesin yang digunakan memiliki 
perbandingan 3:1 dengan ukuran GT kapal. Jika daya mesin yang digunakan 
terlalu besar dapat menyebabkan kurang efisiennya penggunaan bahan bakar, 
dapa menyebabkan sambungan-sambungan kapal menjadi longgar dan dapat 





Gambar 16. Kapal Bintang Mas Kartika 
4.3 Hasil Pengukuran Kapal Purse Siene 
Tonase kotor kapal perikanan dengan alat tangkap purse seine pada PPN 
Pekalongan yang diteliti adalah kapal yang memiliki tonase kotor diatas 30 GT. 
Sesuai dengan PERMEN KP No 71 tahun 2016 mengenai besar kapal yang 
diperbolehkan untuk digunakan pada laut natuna yaitu WPPNRI 711 
berdasarkan alat tangkap yang digunakan. Pengukuran kapal ini di lakukan 
dengan mengukur kapal Bintang Mas Kartika milik Bapak Hartono yang 
berbahan kayu. Kapal ini memiliki ukuran 85 GT. Data ukuran utama kapal ini 
nantinya digunakan sebagai untuk dasar dalam pembuatan model kapal dengan 
bantuan aplikasi software Maxsurf Modeller Advanced. Berikut merupakan hasil 
pengukuran kapal purse seine Bintang Mas Kartika: 
Length Of All (LOA)  = 24 m 
B (Breadth)   = 6 m 
Height (H).  = 4,5 m 
Sarat air (T)   = 2 m 
Kecepatan Kapal  = 10 Knot 
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4.4 Karakteristik Bentuk Kapal 
4.4.1 Rasio L/B 
Perbandingan iL/B iyang ibesar iterutama isesuai iuntuk ikapal idengan 
ikecepatan itinggi idan imempunyai iperbandingan iruang iyang ibaik itetapi 
imengurangi ikemampuan iolahgerak ikapal idan imengurangi ipula istabilitas 
iyang ibaik, itetapi idapat ijuga imenambah itahanan ikapal. iPerbandingan inilai 
iL/B iuntuk ikapal ipurse iseine iadalah i2.60-9.30. iSedangkan inilai iyang 
ididapatkan iadalah i3,53. 
4.4.2 Rasio L/D 
Perbandingan iL/D imempengaruhi ikekuatan imemanjang ikapal 
isehinnga idapat imempengaruhi imanuver ikapal idan iketahanan ikapal 
iterhadap igelombang. iUntuk iharga iL/D iyang ibesar imengurangi ikekuatan 
imemanjang ikapal, isebaliknya iuntuk iharga iL/D iyang ikecil imenambah 
ikekuatan imemanjang ikapal. iPerbandingan inilai iL/B iuntuk ikapal ipurse iseine 
iadalah i4.55-17.45. iSedangkan inilai iyang ididapatkan iadalah i12. 
4.4.3 Rasio B/D 
Perbandingan iB/D, iterutama imempunyai ipengaruh ipada istabilitas 
ikapal, isebaliknya iharga iB/D iyang irendah imengurangi istabilitas ikapal. 
iPerbandingan inilai iL/B iuntuk ikapal ipurse iseine iadalah i0.56-5.00. 
iSedangkan inilai iyang ididapatkan iadalah i3,4. iDengan inilai iyang ididapatkan 
iberdasarkan ipenggolongan ikapal iberdasarkan imetode ipengkapannya 
imerujuk ipada iartikel iIskandar idan iPujiyati (1995), iKM iBintang iMas iKartika 
itergolong idalam ikapal idengan imetode ipenangkapan iEncircling iGear. 
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4.5 Desain Kapal Menggunakan Perangkat Lunak 
4.5.1 Permodealan 3D Kapal 
Kapal purse seine Pekalongan didesain menggunakan aplikasi Maxsurf 
Modeler agar kapal tersebut dapat dibuat secara 3D. Dimensi utama dan tabel 
offset yang sudah diketahui dapat dimasukkan ke dalam data analisis aplikasi 
Maxsurf Modeler. Kapal yang dimodelkan pada aplikasi tersebut adalah KM 
Bintang Mas Kartika . Setiap kapal yang menjadi sampel memiliki karakteristik 
dan jenis yang sama, maka dari itu untuk memodelkan kapal secara 3D cukup 
mengambil salah satu kapal yang menjadi sampel. KM Bintang Mas Kartika 
memiliki ukuran dimensi utama sebagai berikut, yaitu LOA (Length Over All) 24 
m, Bmax (Breadth max) 6,8 m, dan Depth 4,5 m serta sarat air 2 m. Pembuatan 
kapal secara 3D dibantu dengan berbagai sudut pandang agar memudahkan 
pengerjaan secara spesifik, yaitu profile view, breadth plan view, dan body plan 
view. Kapal yang sudah terbentuk dari koordinat tabel offset tersebut kemudian 
dilakukan rendering untuk memperlihatkan permukaan lambung kapal tersebut 
 
Gambar 17. Model 3D Kapal Bintang Mas Kartika Tampak Depan 
 




Gambar 19. Model 3D Kapal Bintang Mas Kartika 
4.5.2 Rencana Garis (Lines Plan) Kapal Purse Seine Pekalongan 
Rencana garis kapal berfungsi sebagai model rancangan kapal pada 
setiap bagian. Rencana garis kapal tersebut terbagi menjadi 3 (tiga) sudut 
pandang, yaitu profile view, half breadth plan view, dan body plan view. Rencana 
garis kapal tersebut didapatkan dari hasil permodelan kapal secara 3D yang 
dilakukan pada aplikasi Maxsurf Modeler, setelah dilakukan permodelan maka 
desain kapal tersebut dilakukan export ke dalam aplikasi AutoCAD dalam bentuk 
format DXF. Berikut adalah rencana garis KM Bintang Mas Kartika 
4.5.3 Rencana Umum (General Arrangement ) 
Rencana umum pada kapal berfungsi sebagai sarana informasi tata letak 
suatu beban yang berada di bawah geladak dan di atas geladak kapal. Tata letak 
beban pada kapal tersebut dibantu dengan 2 (dua) sudut pandang yang berbeda, 
yaitu profile view dan breadth view. Informasi tata letak beban pada rancangan 
umum berfungsi juga sebagai tolak ukur pengukuran stabilitas saat ingin diuji. 
Berikut adalah rencana umum KM Bintang Mas Kartika. 
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Gambar 20. Rencana garis Kapal Bintang Mas Kartika 
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Rencana Umum Kapal Bintang Mas Kartika 
Gambar 21. Rencana Umum Kapal Bintang Mas Kartika 
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4.6 Analisa Teknis Kelayakan Kapal 
4.6.1 Analisis Hidrostatis Kapal 
Analisis parameter hidrostatis kapal berfungsi untuk mengetahui 
perhitungan kondisi kapal saat direndam ke dalam air tenang. Parameter 
tersebut jika sudah diketahui maka lebih mudah untuk mendefinisikan sebuah 
karakteristik pada kapal yang dianalisis. Faktor utama yang menjadi rujukan 
dalam perhitungan analisis hidrostatis ialah tinggi sarat kapal tersebut. Tinggi 
rendah nya sarat kapal menentukan nilai-nilai hidrostatis kapal yang semakin 
tinggi sarat nya maka hasil dari analisis hidrostatis tersebut juga semakin besar 
dan begitu juga sebaliknya. Parameter yang dihasilkan dari analisis hidrostatis 
berupa displacement salah satu nya, yaitu ukuran massa suatu objek yang 
direndamkan ke dalam air dengan memperhatikan massa jenis fluida tersebut. 
Berikut adalah tabel analisis hidrostatis (Tabel 6) pada setiap tinggi sarat air 
tertentu beserta grafik nya (Gambar 10) yang sudah dihitung menggunakan 
aplikasi Maxsurf stability. 
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Tabel 6. Parameter hidrostatis Kapal Bintang Mas Kartika pada setiap ketinggian 
sarat air 
Draft A Midship 0 0.507 1.015 1.523 2,030 
Displacement t 0,0000 7,004 30,65 73,15 134,7 
Heel deg 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 
Draft at FP m 0,000 0,507 1,015 1,523 2,030 
Draft at AP m 0,000 0,507 1,015 1,523 2,030 
Draft at LCF m 0,000 0,507 1,015 1,523 2,030 
Trim (+ve by stern) m 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 





Beam max extents on WL m 0,000 1,815 3,630 5,448 6,435 
















Prismatic coeff. (Cp) 0,000 0,758 0,778 0,789 0,795 
Block coeff. (Cb) 0,000 0,379 0,389 0,394 0,439 
Max Sect. area coeff. (Cm) 
 
0,500 0,500 0,500 0,554 
Waterpl. area coeff. (Cwp) 0,000 0,808 0,830 0,853 0,894 










KB m -0,132 0,346 0,691 1,038 1,380 
KG m 2,030 2,030 2,030 2,030 2,030 
BMt m 0,000 0,952 1,971 3,069 3,131 





GMt m -2,162 -0,732 0,631 2,077 2,482 





KMt m -0,132 1,298 2,661 4,107 4,512 





Immersion (TPc) tonne/cm 0,000 0,294 0,644 1,040 1,351 
MTc tonne.m 0,000 0,299 0,755 1,388 2,169 
RM at 1deg = GMt.Disp.sin(1) 
tonne.m 
0,000 -0,089 0,338 2,652 5,833 













Gambar 22. Grafik Parameter Hidrostatis 
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Tabel dan grafik yang telah dilampirkan di atas ialah hasil perhitungan 
analisis hidrostatis pada setiap ketinggian sarat tertentu. Hasil analisis tersebut 
dapat mengetahui ton displacement dan hubungannya dengan parameter 
hidrostatis yang lain pada setiap ketinggian sarat air. Setiap kenaikan pada 
ketinggian sarat air, maka ton displacement  tersebut juga semakin berat karena 
volume kapal yang terendam juga semakin dalam. Nilai ton displacement yang 
didapatkan adalah 134,7 ton pada ketinggian sarat air 2,030 m, nilai tersebut 
dihasilkan ketika kapal memiliki  muatan yang penuh. Luas area pada kapal 
tersebut juga diperlihatkan pada setiap ketinggian sarat air, semakin dalam 
ketinggian sarat air tersebut maka semakin luas juga area kapal yang terendam. 
Nilai luas area yang terendam dapat dilihat pada bagian wetted area, pada 
kondisi kapal bermuatan penuh didapatkan nilai sebesar 159,387 m2. 
Tabel 7. Koefisien bentuk rujukan artikel (Ramadhani, 2004) 
Metode Operasi 
Rasio Dimensi Utama 




































0,55 0,81 0,68 - 0,76 
 
Tabel di atas menjadi rujukan suatu kapal perikanan yang memiliki 
koefisien bentuk yang optimal (Tabel 14). Nilai Cb yang dimiliki KM Bintang Mas 
Kartika adalah 0.44, Nilai Cb kapal tersebut memiliki nilai yang kecil, maka kapal 
tersebut memiliki kecepatan yang tinggi. Semakin besar nilai Cb nya mendekati 
nilai angka 1 (satu), maka bentuk kapal tersebut semakin menyerupai balok. Nilai 
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Cm KM Bintang Mas Kartika adalah 0.6. Nilai yang hampir tidak ada selisihnya 
tersebut dikarenakan ketinggian sarat air pada bagian penampang tengah kapal 
yang paling besar memiliki ketinggian sarat yang sama. Hasil perhitungan nilai 
Cm tersebut mengartikan bahwa penampang tengah kapal tersebut memiliki 
luasan yang besar, maka dari itu kapal tersebut dapat menampung muatan yang 
lebih banyak. Nilai Cw yang dimiliki KM Bintang Mas Kartika adalah 0.8. Nilai 
tersebut dapat disimpulkan dengan nilai Cm yang sudah disebutkan sebelumnya. 
Besar nya nilai tersebut mempengaruhi daya dorong kapal saat menghadapi 
ombak, semakin besar nilai Cw yang mendekati nilai angka 1 (satu) maka 
semakin sulit menerjang ombak perairan. Nilai Cw yang dimiliki KM Bintang Mas 
Kartika cukup besar karena kapal tersebut harus memiliki daya tampung yang 
cukup besar, walaupun kapal tersebut memiliki Cw yang besar tetapi masih 
dapat memotong ombak dengan daya yang minimal. Nilai Cp yang dihasil oleh 
KM Bintang Mas Kartika dihasilkan nilai sebesar 0.7. Nilai Cp yang besar 
menghasilkan tahanan kapal yang besar, nilai Cp pada KM Bintang Mas Kartika 
memiliki nilai tahanan yang cukup. 
Kesimpulan yang dapat dihasilkan dari tabel analisis tersebut jika dirujuk 
dengan tabel acuan kapal perikanan, maka KM Bintang Mas Kartika memiliki 
kecepatan yang tinggi, daya muat yang cukup, daya dorong yang cukup, dan 
tahanan kapal yang minimal. Nilai tersebut jika dibandingkan dengan tabel 
rujukan mempunyai hasil yang optimal dengan selisih nilai yang sangat kecil. 
4.6.2 Analisa Stabilitas Kapal 
Stabilitas kapal adalah kemapuan kapal untuk kembali ke keadaan 
semula setelah mendapatkan gaya dari luar. Proses perhitungan stabilitas kapal 
ini harus mengikuti Marine Authority seperti International Maritime Organisation 
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(IMO). Proses ini dibantu software Maxsurf Stability dengan standar IMO 
(International Maritime Organization) Code A.749(18) Ch 3 - design criteria 
applicable to all ships. 
1. Kondisi muatan kapal saat di pelabuhan (Loadcase 1) 
a.) Distribusi muatan  
Muatan Kapal Bintang Mas Kartika pada saat sedang di pelabuhan masih 
berisi perbekalan yang dibutuhkan saat berlayar. Perbekalan tersebut 
didistribusikan agar stabilitas kapal tersebut optimal. Bagian belakang kapal 
diberi muatan lebih banyak agar saat kapal sudah menampung hasil tangkapan 
ikan dapat menghasilkan stabilitas yang optimal. Perbekalan yang dibutuhkan 
ialah seperti BBM solar, air bersih, dan makanan minuman sehari-hari. Kuantitas 
perbekalan tersebut masih berkapasitas 100%. Distribusi muatan pada loadcase 
1 dapat dilihat pada tabel berikut: 
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Titik Gravitasi Muatan 
LCG TCG VCG 
Lightship 1 40,410 9,000 0,000 1,380 
Tangki Air Bersih 
1 
100% 1,924 0,893 1,190 2,577 
Tangki Air Bersih 
2 
100% 1,924 0,893 0,000 2,577 
Tangki Air Bersih 
3 
100% 1,924 0,893 -1,190 2,577 
Tangki BBM 1 100% 1,176 4,263 1,416 1,227 
Tangki BBM 2 100% 1,176 4,263 -1,416 1,227 
Main Engine 1 0,900 6,800 0,000 0,950 
ABK 34 2,380 5,950 0,000 5,560 
Palka 1 0% 0,000 9,683 0,000 0,000 
Palka 2 0% 0,000 9,683 0,000 0,000 
Palka 3 0% 0,000 11,311 0,000 0,002 
Palka 4 0% 0,000 11,311 0,000 0,002 
Palka 5 0% 0,000 12,970 0,000 0,008 
Palka 6 0% 0,000 12,970 0,000 0,008 
Palka 7 0% 0,000 14,650 0,000 0,022 
Palka 8 0% 0,000 14,650 0,000 0,022 
Palka 9 0% 0,000 17,990 0,000 0,017 
Palka 10 0% 0,000 17,990 0,000 0,017 









b.) Kurva stabilitas  
Kurva stabilitas pada loadcase 1 memberikan informasi tentang lengan 
balik (GZ) dari sudut oleng 0° sampai dengan 180° dari hasil perhitungan large 
angle stability yang dibantu dengan perangkat lunak maxsurf stability. Hasil yang 
didapatkan dari perhitungan tersebut didapatkan tinggi metacentre (GM) adalah 
2.844 m dan maksimal lengan balik (GZ) adalah 1.456 m pada sudut oleng 48.2°. 
Jika kapal sudah melebihi sudut oleng 104.254° maka kapal tersebut memiliki 





Gambar 23. Kurva stabilitas (GZ) loadcase 1 Bintang Mas Kartika 
c.) Kriteria stabilitas 
Kriteria stabilitas kapal yang digunakan pada penelitian ini menggunakan 
standarisasi menurut IMO (1995). Berdasarkan kriteria tersebut, pada kondisi 
kapal berangkat (loadcase 1) memiliki kriteria nilai yang mencukupi. Nilai 
keseluruhan yang didapatkan dari hasil analisis tersebut sudah cukup signifikan 
dari nilai minimal kriteria tersebut (Tabel 9). 
Tabel 9. Kriteria stabilitas loadcase 1 berdasarkan IMO (1995) 








3.1.2.1: Area 0 to 
30 
3,1513 m.deg 18,8718 Pass +498,86 
3.1.2.1: Area 0 to 
40 
5,1566 m.deg 31,9470 Pass +519,54 
3.1.2.1: Area 30 
to 40 
1,7189 m.deg 13,0751 Pass +660,67 
3.1.2.2: Max GZ 
at 30 or greater 
0,200 m 1,456 Pass +628,00 
3.1.2.3: Angle of 
maximum GZ 





0,150 m 2,844 Pass +1796,00 
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2. Kondisi muatan kapal saat berlayar ke fishing ground (Loadcase 2) 
a.) Distribusi muatan 
Muatan Kapal Bintang Mas Kartika yang sedang berlayar ke fishing 
ground masih berisi perbekalan yang terdapat pada loadcase 1. Perbedaannya 
dengan loadcase 2 ialah kuantitas muatan tersebut berkurang karena kapal yang 
berlayar. Mesin induk tentunya membutuhkan bahan bakar setiap jarak yang 
ditempuh, begitu juga dengan kapasitas air bersih. Perbekalan tersebut sudah 
mencapai 75%. Berikut adalah tabel distribusi muatan (Tabel 10). 
 






Titik Gravitasi Muatan 
LCG TCG VCG 
Lightship 1 40,410 9,000 0,000 1,380 
Tangki Air Bersih 
1 
75% 1,443 0,887 1,190 2,433 
Tangki Air Bersih 
2 
75% 1,443 0,887 0,000 2,433 
Tangki Air Bersih 
3 
75% 1,443 0,887 -1,190 2,433 
Tangki BBM 1 75% 0,882 4,243 1,386 1,133 
Tangki BBM 2 75% 0,882 4,243 -1,386 1,133 
Main Engine 34 2,380 6,800 0,000 0,950 
ABK 1 0,900 5,950 0,000 5,560 
Palka 1 0% 0,000 9,610 0,000 0,000 
Palka 2 0% 0,000 9,610 0,000 0,000 
Palka 3 0% 0,000 11,290 0,000 0,002 
Palka 4 0% 0,000 11,290 0,000 0,002 
Palka 5 0% 0,000 12,970 0,000 0,008 
Palka 6 0% 0,000 12,970 0,000 0,008 
Palka 7 0% 0,000 14,650 0,000 0,022 
Palka 8 0% 0,000 14,650 0,000 0,022 
Palka 9 0% 0,000 16,330 0,000 0,017 
Palka 10 0% 0,000 16,330 0,000 0,017 












b.) Kurva stabilitas 
Kurva stabilitas pada loadcase 2 memberikan informasi tentang kondisi 
stabilitas kapal saat sedang menuju ke fishing ground. Hasil yang didapatkan 
dari perhitungan tersebut didapatkan tinggi metacentre (GM) adalah 2.764 m dan 
maksimal lengan balik (GZ) adalah 1.518 m pada sudut oleng 50°. Jika kapal 
sudah melebihi sudut oleng 108.867° maka kapal tersebut memiliki stabilitas 
negatif dan mustahil untuk kembali ke posisi semula (Gambar 21). 
 
Gambar 24. Kurva stabilitas (GZ) loadcase 2 Kapal Bintang Mas Kartika 
c.) Kriteria stabilitas 
Hasil yang didapatkan pada analisis loadcase 2 tidak berbeda jauh 
dengan loadcase sebelumnya. Berdasarkan kriteria tersebut, pada kondisi sudah 
sampai di fishing ground memiliki kriteria nilai yang mencukupi bahkan melebihi. 
Nilai keseluruhan yang didapatkan dari hasil analisis tersebut sudah cukup 
signifikan dari nilai minimal kriteria tersebut (Tabel 11). 
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Tabel 11. Kriteria stabilitas loadcase 2 berdasarkan IMO (1995) 








to all ships  
3.1.2.1: 
Area 0 to 
30 
3,1513 m.deg 19,6904 Pass +524,83 
3.1.2.1: 
Area 0 to 
40 
5,1566 m.deg 33,7624 Pass +554,74 
3.1.2.1: 
Area 30 to 
40 
1,7189 m.deg 14,0720 Pass +718,66 
3.1.2.2: 
Max GZ at 
30 or 
greater 





25,0 deg 50,0 Pass +100,00 
3.1.2.4: 
Initial GMt 




3. Kondisi muatan kapal mengoperasikan alat tangkap (Loadcase 3) 
a.) Distribusi muatan 
Muatan Kapal Bintang Mas Kartikayang sedang mengoperasikan alat 
tangkap di fishing ground mengalami perubahan titik stabilitas. Perubahan 
tersebut diakibatkan hasil tangkapan ikan yang didistribusikan pada bagian 
depan kapal. LCG (Longitudinal Center of Gravity) mengalami perubahan akibat 
distribusi tersebut, tetapi belum terjadi secara signifikan. Perbekalan kapal 
tersebut sudah mencapai kapasitas 50%, tetapi hasil tangkapan sudah mencapai 
setengah kapasitas palka ikan yaitu 50%. Berikut adalah tabel distribusi muatan 
kapal (Tabel 12). 
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Titik Gravitasi Muatan 
LCG TCG VCG 
Lightship 1 40,410 9,000 0,000 1,380 
Tangki Air Bersih 
1 
50% 0,962 0,882 1,190 2,289 
Tangki Air Bersih 
2 
50% 0,962 0,882 0,000 2,289 
Tangki Air Bersih 
3 
50% 0,962 0,882 -1,190 2,289 
Tangki BBM 1 50% 0,588 4,242 1,326 1,030 
Tangki BBM 2 50% 0,588 4,242 -1,326 1,030 
Main Engine 1 0,900 6,800 0,000 0,950 
ABK 34 2,380 5,950 0,000 5,560 
Palka 1 50% 2,606 10,425 0,855 1,062 
Palka 2 50% 2,606 10,425 -0,855 1,062 
Palka 3 50% 2,730 12,106 0,864 1,093 
Palka 4 50% 2,730 12,106 -0,864 1,093 
Palka 5 50% 2,802 13,785 0,869 1,119 
Palka 6 50% 2,802 13,785 -0,869 1,119 
Palka 7 50% 2,906 15,463 0,873 1,163 
Palka 8 50% 2,906 15,463 -0,873 1,163 
Palka 9 50% 3,063 17,138 0,869 1,248 











b.) Kurva Stabilitas 
Kurva lengan balik loadcase 3 menjelaskan saat kapal sedang melakukan 
operasi penangkapan ikan di fishing ground. Hasil yang didapatkan dari analisis 
kurva tersebut didapatkan nilai GM sebesar 2.979 m dan GZ maksimum 1.271 m 
pada sudut oleng 46.4°. Kondisi tersebut menurunkan nilai stabilitas kapal 
karena pada kondisi tersebut sedang dilakukan operasi penangkapan ikan. Hasil 
tangkapan ikan tersebut didistribusikan ke dalam palka kapal yang berada di 
bagian depan kapal. Hal tersebut menyebabkan penurunan pada sarat kapal 




Gambar 25. Kurva stabilitas (GZ) loadcase 3 Kapal Bintang Mas Kartika 
c.) Kriteria stabilitas 
Kriteria stabilitas pada loadcase 3 terjadi penurunan nilai stabilitas. Hal 
tersebut dilihat dari Margin yang terdapat pada tabel dan dibandingkan dengan 
loadcase sebelumnya. Nilai yang didapatkan masih mencukupi kriteria yang 
dirujuk meskipun nilai nya berkurang (Tabel 13). 
Tabel 13. Kriteria stabilitas loadcase 3 Kapal Bintang Mas Kartika 








to all ships  
3.1.2.1: Area 
0 to 30 
3,1513 m.deg 18,9759 Pass +502,16 
3.1.2.1: Area 
0 to 40 
5,1566 m.deg 30,9959 Pass +501,09 
3.1.2.1: Area 
30 to 40 
1,7189 m.deg 12,0201 Pass +599,29 
3.1.2.2: Max 
GZ at 30 or 
greater 





25,0 deg 46,4 Pass +85,46 
3.1.2.4: 
Initial GMt 




4. Kondisi muatan kapal saat menuju fishing base (Loadcase 4) 
a.) Distribusi muatan 
Muatan Kapal Bintang Mas Kartikasaat menuju fishing base mengalami 
perubahan parameter yang signifikan. LCG pada kapal tersebut berubah menjadi 
13.243 m karena terdapat muatan yang cukup besar pada bagian depan kapal 
tersebut. Seluruh hasil tangkapan ikan didistribusikan pada bagian palka, 
kemudian jumlah kuantitas perbekalan tersisa sedikit. Perbekalan kapal pada 
kondisi tersebut hanya tersisa 25%, tetapi hasil tangkapan ikan di dalam palka 
ikan tersebut sudah mencapai 100%. Berikut adalah tabel distribusi muatan 
kapal (Tabel 14). 
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Titik Gravitasi Muatan 
LCG TCG VCG 
Lightship 1 40,410 9,000 0,000 1,380 
Tangki Air Bersih 
1 
25% 
0,481 0,898 1,190 2,144 
Tangki Air Bersih 
2 
25% 
0,481 0,898 0,000 2,144 
Tangki Air Bersih 
3 
25% 
0,481 0,898 -1,190 2,144 
Tangki BBM 1 25% 0,294 4,290 1,206 0,899 
Tangki BBM 2 25% 0,294 4,290 -1,206 0,899 
Main Engine 1 0,900 6,800 0,000 0,950 
ABK 34 2,380 5,950 0,000 5,560 
Palka 1 100% 5,213 10,440 0,953 1,617 
Palka 2 100% 5,213 10,440 -0,953 1,617 
Palka 3 100% 5,460 12,123 0,957 1,672 
Palka 4 100% 5,460 12,123 -0,957 1,672 
Palka 5 100% 5,604 13,804 0,959 1,711 
Palka 6 100% 5,604 13,804 -0,959 1,711 
Palka 7 100% 5,812 15,483 0,962 1,777 
Palka 8 100% 5,812 15,483 -0,962 1,777 
Palka 9 100% 6,127 17,166 0,959 1,897 
Palka 10 100% 6,127 17,166 -0,959 1,897 









b.) Kurva stabilitas 
Kurva stabilitas pada kondisi loadcase 4 menjelaskan saat kapal sedang 
menuju fishing base setelah melakukan operasi penangkapan ikan di fishing 
ground. Hasil analisis tersebut didapatkan bahwa tinggi GM yang dihasilkan 
adalah 2.616 m dan GZ maksimum yang didapatkan adalah 0.988 m pada sudut 
oleng 39.1°. Berikut adalah kurva stabilitas yang menampilkan kurva stabilitas 




Gambar 26. Kurva stabilitas loadcase 4 Kapal Bintang Mas Kartika 
c.) Kriteria stabilitas 
Kriteria stabilitas loadcase 4 yang sudah dianalisis hasilnya tidak berbeda 
jauh dengan loadcase 3, karena pada saat itu kapal sedang menampung hasil 
tangkapan ikan. Perbedaannya ialah pada kondisi tersebut hasil tangkapan 
sudah memenuhi palka atau sudah mencapai 100%. Hasil analisis yang 
didapatkan masih mencukupi kriteria yang sudah dirujuk (Tabel 15). 
Tabel 15. Kriteria stabilitas loadcase 4 Kapal Bintang Mas Kartika 







all ships  
3.1.2.1: Area 
0 to 30 
3,1513 m.deg 17,3084 Pass +449,24 
3.1.2.1: Area 
0 to 40 
5,1566 m.deg 27,0765 Pass +425,08 
3.1.2.1: Area 
30 to 40 
1,7189 m.deg 9,7682 Pass +468,28 
3.1.2.2: Max 
GZ at 30 or 
greater 




25,0 deg 39,1 Pass +56,36 
3.1.2.4: Initial 
GMt 




4.6.3 Analisa Seakeeping Kapal 
Analisa Seakeeping dilakukan untuk mengetahui tingkat kenyamanan dan 
keselamatan kapal. Hal ini perlu dilakukan agar ketika kapal berlayar dapat 
bertahan pada kondisi apapun. Perhitungan Seakeeping dilakukan dengan 
bantuan software Maxsurf Motion menggunakan beberapa pengaturan dalam 
pengoperasiannya anatara lain adalah kondisi perairan yang telah ditetapkan 
oleh world meteorological organization dengan peninjauan pada tiga kategori 
gelombang yaitu kecil (slight), sedang (moderate), dan besar (Rought). 
Sedangkan untuk analisa Motion Sickness Incidence (MSI) didasarkan pada nilai 
MSI index yang telah ditetapkan. 
















Belakang 2,00 0,00 5,00 -8,78 0,00 2,97 
Tengah 12,00 0,00 5,00 1,22 0,00 2,97 
Depan 22,00 0,00 5,50 11,22 0,00 3,47 
Ruang ABK 5,00 0,00 7,00 -5,78 0,00 4,97 
 
a. Gerak Kapal karena pengaruh gelombang 
 




Gambar 28. Kecepatan Kapal 10 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
Gambar 29. Kecepatan Kapal 0 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 




Gambar 31. Kecepatan Kapal 0 Knot, sudut datang gelombang 90° 
 
Gambar 32. Kecepatan Kapal 10 Knot, sudut datang gelombang 90° 
Hasil Analisa grafik RAO: 
a. Untuk gerak heave terjadi kenaikan nilai gerakan seiring dengan 
bertambahnya kecepatan kapal pada arah datang gelombang headseas 
dan quarter headseas. Pada arah datang gelombang beamseas nilai heave 
mengalami penurunan seiring kenaikan kecepatan kapal. Nilai gerakan 
heave maksimum terjadi pada saat kecepatan 0 knot kondisi sudut datang 
gelombang 90° dengan nilai RAO sebesar 1.075 pada frekuensi 0.234 Hz. 
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b. Terjadi penurunan nilai gerakan roll seiring dengan bertambahnya 
kecepatan kapal. Nilai roll maksimum terjadi sudut datang gelombang 90° 
saat kecepatan kapal 0 Knot dengan nilai RAO 6.628 pada frekuensi 0,254 
Hz, sedangkan nilai roll minimum terjadi pada kecepatan 10 m/s dengan 
sudut datang 180° nilai RAO 0.  
c. Untuk gerak pitch terjadi kenaikan nilai gerakan seiring dengan 
bertambahnya kecepatan kapal Nilai pitch maksimum terjadi pada 
kecepatan kapal 10 knot arah gelombang 135° dengan nilai RAO 0.866 
pada frekuensi 0.274 Hz 
b. Motion Sickness Indication (MSI) 
1. Tinggi Gelombang 2.5 m 
 




Gambar 34. Kecepatan Kapal 10 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
 
Gambar 35. Kecepatan Kapal 0 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 




Gambar 37. Kecepatan Kapal 0 Knot, sudut datang gelombang 90° 
 
Gambar 38. Kecepatan Kapal 10 Knot, sudut datang gelombang 90° 
2. Tinggi Gelombang 4 m 
 




Gambar 40. Kecepatan Kapal 10 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
Gambar 41. Kecepatan Kapal 0 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 




Gambar 43. Kecepatan Kapal 0 Knot, sudut datang gelombang 90° 
 
Gambar 44. Kecepatan Kapal 10 Knot, sudut datang gelombang 90° 
Hasil Analisa grafik MSI: 
 
a. Pada saat kondisi tinggi gelombang laut 2.5 m. Kapal kecepatan 0 knot dan 
gelombang dari arah 180° atau Headseas, Ada 10% ABK pada depan 
mengalami MSI setelah perjalanan 8 jam sebesar 0.33 dengan encounter 
frekuensi 0.214 Hz dan belakang kapal mengalami MSI setelah 8 jam 
perjalanan sebesar 0.252 dengan encounter frekuensi 0.214 Hz. Kapal 
kecepatan 10 knot dan gelombang dari arah 180° atau Headseas. 
Sebanyak 10% ABK yang berada pada depan kapal mengalami MSI 
setelah 30 menit perjalanan sebesar 1,06 dengan encounter frekuensi 
0.326 Hz. Sebanyak 10% ABK yang berada pada belakang, tengah dan 
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ruang ABK kapal mengalami MSI setelah 2 jam perjalanan sebesar 0.638, 
0.523 dan 0.513 dengan encounter frekuensi 0.307 Hz. 
b. Pada saat kondisi tinggi gelombang laut 2.5 m. Kapal kecepatan 0 knot dan 
gelombang dari arah 135° atau Quarter Headseas, Ada 10% ABK pada 
depan mengalami MSI setelah perjalanan 8 jam sebesar 0.29 dengan 
encounter frekuensi 0.232 Hz dan belakang kapal mengalami MSI setelah 
8 jam perjalanan sebesar 0.298 dengan encounter frekuensi 0.232 Hz. 
Kapal kecepatan 10 knot dan gelombang dari arah 135° atau Quarter 
Headseas. Sebanyak 10% ABK pada belakang dan depan mengalami MSI 
setelah perjalanan 2 jam sebesar 0.605 dan 0.81 dengan encounter 
frekuensi 0.326 Hz. Sedangkan bagian tengah dan ruang ABK kapal 
mengalami MSI setelah 8 jam perjalanan sebesar 0.410 dan 0.481 dengan 
encounter frekuensi 0.326 Hz 
c. Pada saat kondisi tinggi gelombang laut 2.5 m. Kapal kecepatan 0 knot dan 
gelombang dari arah 90° atau Beamseas, Ada 10% ABK pada ruang ABK 
mengalami MSI setelah perjalanan 8 jam sebesar 0.325 dengan encounter 
frekuensi 0.232 Hz dan belakang kapal mengalami MSI setelah 8 jam 
perjalanan sebesar 0.376 dengan encounter frekuensi 0.232 Hz. Kapal 
kecepatan 10 knot dan gelombang dari arah 90° atau Beamseas. 
Sebanyak 10% ABK pada belakang dan ruang ABK mengalami MSI 
setelah perjalanan 8 jam sebesar 0.353 dan 0.280 dengan encounter 
frekuensi 0.232 Hz.  
d. Pada saat kondisi tinggi gelombang laut 4 m. Kapal kecepatan 0 knot dan 
gelombang dari arah 180° atau Headseas, Ada 10% ABK pada depan 
mengalami MSI setelah perjalanan 8 jam sebesar 0.403 dengan encounter 
frekuensi 0.214 Hz dan belakang kapal mengalami MSI setelah 2 jam 
perjalanan sebesar 0.53 dengan encounter frekuensi 0.214 Hz. Sedangkan 
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Sebanyak 10% ABK yang berada pada tengah dan Ruang ABK mengalami 
MSI sebesar 0.264 dan 0.304 dengan encounter frekuensi 0.157 Hz.  Kapal 
kecepatan 10 knot dan gelombang dari arah 180° atau Headseas. 
Sebanyak 10% ABK yang berada pada depan dan belakang kapal 
mengalami MSI setelah 30 menit perjalanan sebesar 1,020 dan 1.69 
dengan encounter frekuensi 0.326 Hz. Sebanyak 10% ABK yang berada 
pada tengah dan ruang ABK kapal mengalami MSI setelah 2 jam 
perjalanan sebesar 0.834 dan 0.817 dengan encounter frekuensi 0.307 Hz. 
e. Pada saat kondisi tinggi gelombang laut 4 m. Kapal kecepatan 0 knot dan 
gelombang dari arah 135° atau Quarter Headseas, Ada 10% ABK pada 
depan, tengah, belakang dan ruang ABK kapal mengalami MSI setelah 
perjalanan 8 jam sebesar 0.476, 0.283, 0.46, dan 0.369 dengan encounter 
frekuensi 0.232 Hz. Kapal kecepatan 10 knot dan gelombang dari arah 
135° atau Quarter Headseas. Sebanyak 10% ABK pada depan mengalami 
MSI setelah perjalanan 30 menit sebesar 1.29 dengan encounter frekuensi 
0.326 Hz. Sedangkan bagian belakang, tengah dan ruang ABK kapal 
mengalami MSI setelah 2 jam perjalanan sebesar 0.966, 0.646 dan 0.769 
dengan encounter frekuensi 0.326 Hz 
f. Pada saat kondisi tinggi gelombang laut 4 m. Kapal kecepatan 0 knot dan 
gelombang dari arah 90° atau Beamseas, Ada 10% ABK pada ruang ABK 
mengalami MSI setelah perjalanan 2 jam sebesar 0.518 dengan encounter 
frekuensi 0.232 Hz dan belakang kapal mengalami MSI setelah 2 jam 
perjalanan sebesar 0.601 dengan encounter frekuensi 0.232 Hz. 
Sedangkan sebanyak 10% ABK pada bagian tengah mengalami MSI 
setelah 8 jam sebesar 0.327 dengan encounter frekuensi 0.214 Hz. Dan 
sebanyak 10 % ABK pada bagian depan kapal mengalami MSI setelah 
perjalanan 8 jam sebesar 0.30 dengan encounter frekuensi 0.345 Hz.  
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Kapal kecepatan 10 knot dan gelombang dari arah 90° atau Beamseas, 
Ada 10% ABK pada ruang ABK mengalami MSI setelah perjalanan 8 jam 
sebesar 0.446 dengan encounter frekuensi 0.232 Hz dan belakang kapal 
mengalami MSI setelah 2 jam perjalanan sebesar 0.566 dengan encounter 
frekuensi 0.251 Hz. Sedangkan sebanyak 10% ABK pada bagian tengah 
mengalami MSI setelah 8 jam sebesar 0.289 dengan encounter frekuensi 
0.101. Dan sebanyak 10 % ABK pada bagian depan kapal mengalami MSI 
setelah perjalanan 8 jam sebesar 0.32 dengan encounter frekuensi 0.364 
Hz.  
4.7 Operasional Kapal 
KM Bintang Mas Kartika melakukan kegiatan penangkapan ikan dalam 
kurun waktu 3-4 bulan dalam satu kegiatan trip kapal. Fishingbase kapal purse 
seine Pekalongan sebagian besar berada pada Pelabuhan Perikanan Nusantara 
Pekalongan. Bongkar muat hasil tangkapan tidak selalu dilakukan di PPN 
Pekalongan, Trip dilakukan dengan jumlah ABK kapal sebanyak 34 orang serta 1 
orang Nahkoda kapal. 
4.7.1 Biaya Trip 
Biaya yang dikeluarkan kapal selama operasional penangkapan. Berikut 
merupakan biaya yang dikeluarkan setiap kali trip penangkapan ikan kapal: 
a) Bahan bakar  
Bahan bakar solar merupakan salah satu hal yang paling penting dalam 
melakukan operasi penangkapan ikan. Operasi kapal yang dilakukan selama 
kurang lebih 3-4 bulan memerlukan bahan bakar solar sebanyak 24000 lliter. 
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Estimasi biaya bahan bakar solar per liter saat ini sebesar Rp. 9.400,-, 
sehingga harga untuk pembelian solar sebesar Rp. 225.600.000-. 
b) Air bersih 
Air bersih merupakan suatu hal penting dalam melakukan kegiatan operasi 
kapal. Kebutuhan air bersih KM Bintang Mas Kartika dalam satu kali trip 
operasi penangkapan ikan sebesar 30.000 liter. 
c) Makan dan Minum 
Kebutahan pokok yang diperlukan dalam melakukan yaitu makan dan minum. 
KM Bintang Mas Kartika dalam satu kali kegiatan trip operasi penangkapan 
ikan membutuhkan banyak bahan makanan dan minuman untuk pemenuhan 
makan dan minum 34 ABK kapal. Jumlah yang dikeluarkan untuk biaya 
makan dan minum sebesar Rp. 100.000.000.-. 
4.7.2 Jarak Tempuh Trip Kapal  
a. Jarak tempuh kapal dari pulau Jawa 
Pengetahuan mengenai jarak tempuh kapal dalam melakukan trip 
penangkapan ikan sangat diperlukan sebagai acuan dalam persiapan 
perbekalan, bahan bakar serta efisiensi waktu yang seharusnya dilakukan. 
Dalam satu kali kegiatan penangkapan ikan kapal purse siene Pekalongan 
memerlukan waktu kurang lebih 3-4 Bulan termasuk dalam perjalanan menuju 
lokasi penangkapan ikan serta proses penangkapan ikan. Nelayan kapal purse 
seine banyak mengoperasikan alat tangkap pada sekitar wilayah selat makasar 
(WPPNRI 713) yang memiliki jarak kurang lebih 1,224.79 km atau 661,33 mil laut 




Gambar 45. Jarak tempuh Daerah Pengkapan Ikan Purse Seine Pekalongan 
Salah satu wilayah yang belum banyak terekspolitasi adalah laut natuna 
yang letaknya berbatasan langsung dengan laut Cina Selatan. Tidak banyak 
kapal penangkap ikan milik nelayan Indonesia yang dapat melakukan kegiatan 
penangkapan diwilayah tersebut. Jarak laut natuna dengan PPN Pekalongan 
tidak jauh beda dengan jarak PPN Pekalongan dengan fishing ground 
sebelumnya yang berada di WPPNRI 713 yaitu sejauh 1,327.92 km atau 717,02 
mil laut. Oleh karena itu, kapal purse seine pekalongan tidak masalah jika 
berangkat langsung dari asal. Bongkar muat hasil tangkapan dapat dilakukan di 
Pelabuhan Nizam Zachman Jakarta yaitu sejauh 1207,29 km atau 651,88 mil 
laut. Dengan selisih jarak yang tidak terlalu jauh, bahan bakar yang diperlukan 
untuk melakukan operasi penangkapan ikan di perairan natuna juga tidak jauh 




Gambar 46. Jarak tempuh PPN Pekalongan dengan Laut Natuna 
 
Gambar 47. Jarak tempuh PPS Nizam Zachman dengan Laut Natuna 
b. Jarak Tempuh Kapal dari perairan Natuna 
Berdasarkan data yang didapatkan Pelabuhan perikanan sekitar perairan 
natuna masihi diperuntukan untuk kapal ukuran kurang dari 30 GT. Tetapi, 
menurut buku panduan perikanan tangkap perairan natuna, kapal yang memiliki 
GT besar dan beroperasi di perairan naruna dapat sandar atau berlabuh di 
Pelabuhan perikanan Tanjung Balai Karimun. Pelabuhan perikanan ini memiliki 
jarak sekitar 576.11 km atau 312.16 Mil laut dari perairan natuna. Jika kapal 
dioperasikan dari Pelabuhan ini mempersingkat waktu trip yang dibutuhkan 
kapal, serta dapat mengurangi biaya pengeluaran. Penggunaan bahan bakar jika 
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dioperasikan dari PP. Tanjung Balai Karimun akan lebih menghemat 
pengeluaran nelayan dikarenakan jarak tempuh yang lebih dekat. Sehingga 
pendapatan nelayan juga dapat bertambah. 
 
Gambar 48. Jarak Tempuh PP Tanjung Balai Karimun dengan Laut Natuna 
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BAB V KESIMPULAN DAN SARAN 
5.1 Kesimpulan 
Kesimpulan yang dapat diambil dari hasil pembahasan penelitian dengan 
judul studi kelayakan teknis kapal purse seine Pekalongan untuk operasional di 
perairan kepulauan natuna adalah sebagai berikut: 
1. Kapal Purse seine Pekalongan memiliki kelayakan operasional untuk 
dapat dioperasikan di Kepulauan Natuna. Daerah penangkapan ikan yang 
ada pada utara jawa dengan perairan natuna memiliki kecocokan ditinjau 
dari tinggi gelombang serta jenis ikan yang ada pada perairan tersebut. 
Jarak tempuh yang dibutuhkan dari fishingbase menuju fishing ground 
pada Perairan Natuna sedikit lebih jauh (717,02 mil laut), tetapi bokar 
muat hasil tangkapan dapat dilakukan di Pelabuhan Nizam Zachman 
Jakarta (651,88 mil laut). Kapal tersebut juga dapat di operasikan dari PP. 
Tanjung Balai Karimun dengan jarak jauh lebih dekat yaitu hanya 312,16 
mil laut. 
2. Analisa kelayakan teknis yang ditinjau dari analisa stabilitas kapal yang 
dilakukan pada kapal purse seine Pekalongan memiliki nilai melebihi dari 
standar yang telah ditetapkan oleh International Maritime Organisation 
(IMO). 
3. Kelayakan teknis kapal yang dilihat dari analisa Seakeeping dengan 
melihat nilai Motion Sickness Indication (MSI) dan Respon Amplitude 
Operator (RAO). Analisa seakeeping pada grafik RAO kapal purse seine 
pada sudut datang gelombang 180⁰ gerak dominan yaitu heaving dan 
pitching. Gerakan rolling besaf terjadi ketika sudut dating gelombang 135⁰ 
82 
 
dan 90⁰. Nilai MSI pada kapal purse seine memperlihatkan ABK yang 
berada pada tengah dan ruang ABK kapal terasa nyaman hingga 8 jam 
perjalanan karena pada bagian ini menunjukkan nilai dibawah batas 
standar MSI. Posisi ABK depan merasa paling tidak nyaman setelah 30 
menit perjalanan ketika tinggi gelombang 4 m dan kapal dalam kecepatan 
10 knot. 
5.2 Saran 
Saran dari hasil penelitian studi kelayakan teknis kapal purse seine untuk 
operasional di perairan kepulauan natuna adalah sebagai berikut: 
1. Perlunya uji coba kapal secara langsung diperairan natuna agar 
mendapatkan hasil data produksi ikan yang didapatkan  
2. Perlunya penelitian lebih lanjut mengenai ketersediaan hasil tangkapan 
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Lampiran 1. Dokumentasi Aktivitas Penelitian 
Kantor Utama Pelabuhan   Tempat Pelelangan Ikan 
 
        Pengukuran Dimensi Utama Kapal        Pengukuran Palka 
 
 
Mesin Kapal     Alat Tangkap 
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Lampiran 2. Analisa Seakeeping kapal dalam beberapa kecepatan (Knot) 
 
Kecepatan Kapal 0 Knot, sudut datang gelombang 180° 
Kecepatan Kapal 0 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 




Kecepatan Kapal 1 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
Kecepatan Kapal 1 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 




Kecepatan Kapal 2 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
Kecepatan Kapal 2 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 




Kecepatan Kapal 3 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
Kecepatan Kapal 3 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 




Kecepatan Kapal 4 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
Kecepatan Kapal 4 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 




Kecepatan Kapal 5 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
Kecepatan Kapal 5 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 




Kecepatan Kapal 6 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
Kecepatan Kapal 6 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 




Kecepatan Kapal 7 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
Kecepatan Kapal 7 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 




Kecepatan Kapal 8 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
Kecepatan Kapal 8 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 





Kecepatan Kapal 9 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
Kecepatan Kapal 9 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 




Kecepatan Kapal 10 Knot, sudut datang gelombang 180° 
 
Kecepatan Kapal 10 Knot, sudut datang gelombang 135° 
 
Kecepatan Kapal 10 Knot, sudut datang gelombang 90° 
 
